DIALOG(R)File 351:Derwent WPI 

(c) 2003 Thomson Derwent. All rts. reserv. 

012497481 

WPIAccNo: 1999-303585/199926 

XRPX Acc No: N99-227416 

Navigation unit for motor vehicle 

Patent Assignee: BOSCH GMBH ROBERT (BOSC ) 

Inventor: KREFT P 

Number of Countries: 019 Number of Patents: 004 
Patent Family: 

Patent No Kind Date ApplicatNo Kind Date Week 
DE 19748127 Al 19990506 DE 1048127 A 19971031 199926 B 
WO 9924787 A2 19990520 WO 98DE3078 A 19981021 199927 
EP 1046018 A2 20001025 EP 98965566 A 19981021 200055 

WO98DE3078 A 19981021 
JP 2001522986 W 20011120 WO 98DE3078 A 19981021 200204 

JP 2000519745 A 19981021 

Priority Applications (No Type Date): DE 1048127 A 19971031 
Patent Details: 

Patent No KindLanPg Main IPC Filing Notes 
DE 19748127 Al 5 G01C-021/12 
WO 9924787 A2 G GOlC-000/00 
Designated States (National): JP 

Designated States (Regional): AT BE CH CY DE DK ES FI FR GB GR IE IT LU 
MCNL PT SE 

EP 1046018 A2G GOlC-001/00 Based on patent WO 9924787 

Designated States (Regional): DE FR GB IT 
JP 2001522986 W 19 G01C-021/00 Based on patent WO 9924787 

Abstract (Basic): DE 19748127 Al 

NOVELTY - The navigation unit besides other position determining 
methods uses dead reckoning navigation. For the distance measurement 
for the dead reckoning navigation, an acceleration sensor is provided 
integrated in the navigation unit. The output signal of which is 
integrated twice. 

DETAILED DESCRIPTION - In addition an inclination sensor is 
provided with the output signal of which the output signal of the 
acceleration sensor is corrected. The navigation unit includes a 
display screen and a computer with a keyboard for entering data. 

USE - As navigation unit for motor vehicles. 

ADVANTAGE - Reliable position determination is facilitated without 
odometer. 

pp; 5 DwgNo 0/3 
Title Terms: NAVIGATION; UNIT; MOTOR; VEHICLE 
Derwent Class: S02; T01; W06; X22 

International Patent Class (Main): G01C-000/00; G01C-001/00; G01C-021/00; 
G01C-021/12 

International Patent Class (Additional): G01C-021/16; G01S-005/14; 

G08G-00 1/0968 
File Segment: EPI 

Manual Codes (EPI/S-X): S02-B08; S02-G03; T01-J06B1; W06-A08; X22-E06A 



© BUNDESREPUBLIK © Off nl gungsschrift 

® DE 197 48127 A 1 



DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



® Aktenzeichen: 
® Anmeldetag: 
® Offenlegungstag: 



197 48127.2 
31. 10. 97 
6. 5.99 



® Int. CI. 6 : 

G 01 C 21/12 

G 01 C 21/16 i- 
G 08 G 1/0968 ^ 

CM 
00 



© Anmelder: 

Robert Bosch GmbH, 70469 Stuttgart, DE 



© Erfinder: 

Kreft, Peter, 30539 Hannover, DE 



a+g' 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Navigationseinrichtung fur Kraftfahrzeuge 

® Bei einer Navigationseinrichtung fur Kraftfahrzeuge, 
wobei neben anderen Ortsbestimmungsverfahren Kop- 
pelortung angewendet wird, ist vorgesehen, daS zur 
Wegmessung fur die Koppelortung ein vorzugsweise in 
die Navigationseinrichtung eingebauter Beschleuni- '|0 > 
gungssensor vorgesehen ist, dessen Ausgangssignal 

zweimal integriert wird. AulSerdem kann zur Kursbestim- "*"""" \ h -j 

mung fur die Koppelortung ein Drehratensensor vorgese- 1 
hen sein. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Navigationseinrichtung fur 
Kraftfahrzeuge, wobei neben anderen Ortsbestimmungsver- 
fahren Koppelortung angewendet wird. 

Navigationseinrichtungen fur Kraftfahrzeuge benutzen 
haufig Satelliten-Ortungs-Systeme, wie beispielsweise GPS 
oder GLONASS, zur Bestimmung der jeweiligen Position 
und gegebenenfalls auch des Kurses und der Geschwindig- 
keit. Die beiden letztgenannten GroBen konnen rait recht ho- 
her Genauigkeit iiber den Dopplereffekt gewonnen werden. 
Durch eine kunstliche Verschlechterung der Ortsauflosung 
beim GPS sowie durch zeitweise schlechte Empfangsbedin- 
gungen reichen die durch Satelliten-Ortung gewonnenen In- 
formationen zu einer sicheren Orts-, Kurs- und Geschwin- 
digkeits-Bestimmung und darnit zu einer sicheren Zielfuh- 
rung nicht aus. 

Bei bekannten Navigationseinrichtungen ftir Kraftfahr- 
zeuge sind daher zusatzliche Sensoren, insbesondere ein 
Odometer (Wegmesser), eine Ruckfahrkennung und ein 
Drehratensensor, vorgesehen. Die Ruckfahrkennung (RFLS 
= Ruckfahrlichtsignal) ermoglicht die Unterscheidung von 
Vorwarts- und Riickwartsfahrt. Sie bestiramt das Vbrzeichen 
der iiber das Odometer errechneten Fahrtstrecke. Fur einen 
Wegmesser ist auBer dem Wegmesser selbst ein erheblicher 
Aufwand zum Einbau des Wegmessers und der Verkabelung 
(Odometer, RFLS) mit der Navigationseinrichtung erforder- 
lich, was insbesondere den nachtraglichen Einbau von Navi- 
gationseinrichtungen verteuert. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Navigati- 
onseinrichtung anzugeben, welche auch ohne einen Weg- 
messer eine zuverlassige Ortsbestimmung und damit eine 
Zielfuhrung ermoglicht. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch geldst, 
daB zur Wegmessung fur die Koppelortung ein vorzugs- 
weise in die Navigationseinrichtung eingebauter Beschleu- 
nigungssensor vorgesehen ist, dessen Ausgangssignal zwei- 
mal integriert wird. 

Der bei der erfindungsgemaBen Navigationseinrichtung 
verwendete Beschleunigungssensor kann zusammen mit 
den anderen Komponenten der Navigationseinrichtung vom 
Hersteller in der Navigationseinrichtung selbst montiert 
werden, so daB keine Kabel verlegt werden mussen und 
auch keine separate Montage des Sensors innerhalb des 
Kraftfahrzeugs erforderlich ist. 

Der Beschleunigungssensor wird so eingebaut, daB die 
Beschleunigung in Fahrzeuglangsachse meBbar wird. Zur 
Korrektur von Fehlmessungen bei Bergauf-/Bergabfahrten 
gemaB einer Weiterbildung kann vorgesehen sein, daB fer- 
ner ein Neigungssensor angeordnet ist, mit dessen Aus- 
gangssignal das Ausgangssignal des Beschleunigungssen- 
sors korrigiert wird. Sensitive Achse des Neigungsscnsors 
ist hier die Fahrzeugquerachse. Durch Einsatz des Nei- 
gungssensors kann der EinfluB der Erdbeschleunigung g auf 
das MeBergebnis des Beschleunigungssensors rechnerisch 
eliminiert werden. 

Auch bei dieser Weiterbildung konnen weitere Leitungen 
dadurch erspart werden, daB der Neigungssensor in der Na- 
vigationseinrichtung eingebaut ist. Dies hat auBerdem den 
Vorteil, daB beim Einbau der Navigationseinrichtung der 
Neigungssensor ohne weitere MaBnahmen die gleiche Win- 
kellage wie der ebenfalls in die Navigationseinrichtung ein- 
gebaute Beschleunigungssensor crhalt. 

Bei der erfindungsgemaBen Navigationseinrichtung kann 
vorgesehen sein, daB zur Kursbestimmung fur die Koppelor- 
tung ein Drehratensensor vorgesehen ist. Ein solcher Dreh- 
ratensensor kann ebenfalls in die Navigationseinrichtung in- 
tegriert sein und erfordert deshalb keinen zusatzlichen Mon- 



tageaufwand. 

Wie bei jeder Art von Koppelortung ist auch bei der erfin- 
dungsgemaBen Navigationseinrichtung einerseits ein hinrei- 
chend genauer Anfangspunkt und andererseits ein Vergleich 
5 der durch die Koppelortung gewonnenen Positionen, insbe- 
sondere bei wiederholter Kopplung, mit anderweitig gewon- 
nenen Positionen erforderlich. Bei einer Weiterbildung der 
erfindungsgemaBen Navigationseinrichtung kann dieses da- 
durch erfolgen, daB femer ein Satelliten-Ortungs-Gerat vor- 

to gesehen ist, das die jeweilige Position und nach Dopplerver- 
fahren die jeweilige Geschwindigkeit und den jeweiligen 
Kurs ermittelt, und daB die aus den Ausgangssignalen des 
Beschleunigungssensors und des Drehratensensors berech- 
neten GroBen mit den von dem Satelliten-Ortungs-Gerat er- 

15 mittelten GroBen von Zeit zu Zeit abgeglichen werden. 

Dies kann insbesondere dadurch geschehen, daB zur Be- 
rechnung der GroBen verwendete Parameter des Beschleu- 
nigungssensors, insbesondere ein Offset und ein Skalie- 
rungsfaktor, an entsprechende Parameter angeglichen wer- 

20 den, die aus den vom Satelliten-Ortungs-Gerat ermittelten 
GroBen berechnet werden. Das Satelliten-Ortungs-Gerat be- 
nutzt beispielsweise das GPS (Global Positioning System) 
oder mit hoherer Genauigkeit das Differential-GPS (DGPS). 
Eine weitere Erhdhung der Genauigkeit ist bei einer ande- 

25 ren Weiterbildung dadurch moglich, daB Daten aus einer ge- 
speicherten StraBenkarte aus lesbar sind und daB Stiitz- 
punkte fur die Koppelnavigation durch Abgleich der Ergeb- 
nisse der Koppelnavigation mit durch den StraBenverlauf 
gegebenen Positionen abgeleitet werden. Dabei ist vorzugs- 

30 weise vorgesehen, daB die durch den StraBenverlauf gegebe- 
nen Positionen durch Drehraten erkannt werden. Letzteres 
ist im wesentlichen beim Abbiegen oder bei StraBenkriim- 
mungen der Fall. 

Bei einer anderen Weiterbildung der erfindungsgemaBen 

35 Navigationseinrichtung ist vorgesehen, dafi eine durch die 
zweimalige Integration des Ausgangssignals des Beschleu- 
nigungssensors ermittelte Wegstrecke mit einer aus einer 
abgespeicherten StraBenkarte entnommenen Entfernung 
zwischen zwei Abbiegevorgangen abgeglichen wird. Hier- 

40 mit ist ebenfalls eine Erhohung der Genauigkeit der rait 
Hilfe des Beschleunigungssensors ermittelten Wegstrecke 
moglich. 

Wegen der zweimaligen Integration des Ausgangssignals 
des Beschleunigungssensors machen sich Ungenauigkeiten 

45 in der Beschleunigungsmessung besonders storend bemerk- 
bar. Bei einer anderen Weiterbildung ist daher vorgesehen, 
daB ein Stillstand des Kraftfahrzeugs durch Anderungen der 
Ausgangssignale des Beschleunigungssensors und des 
Drehratensensors, die jeweils unterhalb eines vorgegebenen 

50 Schwellwertes liegen, erkannt wird und daB bei Erkennen 
eines Stillstandes der Offset des Beschleunigungssensors ju- 
stiert wird. 

Eine vorteilhafte Ausgestaltung der erfindungsgemaBen 
Navigationseinrichtung besteht darin, daB an Eingange ei- 

55 nes Rechners Ausgange des Drehratensensors, des Nei- 
gungsscnsors, des Beschleunigungssensors und des Satelli- 
ten-Ortungs-Gerates angeschlossen sind, daB in dem Rech- 
ner Programme zur Koppelortung und zum Abgleich der mit 
Hilfe der Koppelortung gewonnenen GroBen abgearbeitet 

60 werden und daB ein Ausgang des Rechners mit einer Ausga- 
beeinrichtung verbunden ist. 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeich- 
nung anhand mehrerer Figuren dargestellt und in der nach- 
folgenden Beschreibung naher erlautert. Es zeigt: 

65 Fig. 1 ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen Na- 
vigationseinrichtung, 

Fig. 2 eine Darstellung zur Erlaulerung der Neigungskor- 
rektur und 
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Fig. 3 eine Kennlinie eines Beschleunigungssensors. 

Die in Fig. 1 scheraatisch dargestellte Navigationsein- 
richtung umfaBt einen Rechner 1, der rait einer Ausgabeein- 
richtung in Form eines Displays 2 verbunden ist. Ferner ist 
an den Rechner 1 eine Eingabeeinricbtung in Form einer Ta- 5 
statur 3 angeschlossen. Der Rechner 1 erhalt von einem Sa- 
telliten-Ortungs-Gerat 4 - im folgenden GPS-Empfanger 
genannt - die Position, die Geschwindigkeit und den Kurs. 
Die Geschwindigkeit und der Kurs werden im folgenden 
Doppler-Geschwindigkeit und Doppler-Kurs genannt, ura to 
sie von den mit Hilfe der Sensoren erraittelten GroBen zu 
unterscheiden. 

Der Rechner erhalt ferner von einem Drehratensensor 5, 
einem Beschleunigungssensor 6 und einem Neigungssensor 
7 die jeweilige Drehrate (Kursanderung), die Beschleuni- 15 
gung und die Neigung des Kraftfahrzeugs. SchlieBlich ist 
der Rechner 1 noch mit einem Speicher 8 verbunden, bei- 
spieisweise mit einem CD-ROM, zur Speicherung einer 
StraBenkarte. 

Durch Integration des Signals des Beschleunigungssen- 20 
sors wind die Geschwindigkeit berechnet: 

v = Ja- dt. 

Die Geschwindigkeit kann durch entsprechende Abtastra- 25 
ten (Zeitintervall 8t) der Beschleunigungsmessung berech- 
net werden: 

v = ai ■ 8t + a2 ■ 8t + a38t + . . . + a n 8t + vo. 

30 

Durch weitere Integration der Geschwindigkeit wird der 
zuriickgelegte Weg s berechnet. In der Praxis erhalt man bei 
entsprechender Abtastung des Beschleunigungssignals den 
Wert s nach folgender Gleichung: 

35 

s = vj • 8t + v 2 • 8t + v 3 • 8t + . . . + v n 8t + s 0 . 

Storende Einfliisse durch Neigung des Fahrzeugs um die 
Fahrzeugquerachse bzw. durch die Erdbeschleunigung kon- 
nen in der Beschleunigungsmessung durch einen Neigungs- 40 
sensor rechnerisch ausgeglichen werden, was im folgenden 
unter Bezugnahme auf Fig. 2 erlautert wird. Dabei ist mit 10 
eine mit einem Neigungswinkel p abfallende Fahrbahn, mit 
11 die Richtung der Erdbeschleunigung g und mit 12 eine 
Senkrechte zur Fahrbahn bezeichnet. 45 

Durch Neigung des Fahrzeugs bzw. des Beschleuni- 
gungssensors wird eine Teilkomponente g' der Erdbeschleu- 
nigung g mitgemessen. Um nun die tatsachiiche Fahrzeug- 
beschleunigung a zu erhallen, wird mit Hilfe des Neigungs- 
sensors die Neigung p bestimmt. Somit errechnet sich die 50 
wahre Fahrzeugbeschleunigung a aus der gemessenen Fahr- 
zeugbeschleunigung zu: 

a = a m - g • sin p mit a m = a + g'. 

55 

Der Zusammenhang zwischen der Beschleunigung und 
dem Ausgangssignal eines Beschleunigungssensors wird 
durch zwei wesentliche Parameter beschrieben, dem Scale- 
factor SF und dem Offset 0. Diese beiden Parameter unter- 
liegen in definierten Grenzen Exemplarstreuungen und au- 60 
Beren Einflussen, wie z. B. der Temperatur. 

Der Offset beschreibt die AusgangsgroBe A des Be- 
schleunigungssensors bei einer Beschleunigung von 0 g und 
der SF beschreibt die Empfindlichkeit des Sensors und da- 
mit die Anderung des Ausgangssignals in Abhangigkeit von 65 
der Anderung des Eingangssignals a. Diese beiden Parame- 
ter miissen mit ausreichender Genauigkeit dem Navigations- 
system bekannt sein, um eine Navigation durchfuhren zu 
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konnen. 

Ein Stillstand stellt eine konstante Beschleunigung (0 g) 
dar, und deshalb muB die Streuung der Ausgangssignale des 
Beschleunigungssensors in diesem Fall gering sein. Das 
gleiche gilt fur das Ausgangssignal des Drehratensensors, 
da die Drehrate 07s betragt Wird ein Stillstand des Fahr- 
zeugs erkannt, so kann der Offset des Beschleunigungssen- 
sors exakt ermittelt werden. 

Wahrend des Fahrtverlaufs sind zudem verschiedene Ad- 
aptionen der Parameter des Beschleunigungssensors mog- 
lich. So kann bei exakt bekanntem Offset (z. B. nach Stand- 
phase) oder bei vernachlassigbarem Fehler gegeniiber der 
tatsachlichen Beschleunigung a die Beschleunigung auch 
uber die Doppler-Geschwindigkeit bestimmt werden: 

OVDoppIa- = VDoppl«2 ~ v Dopplcrl- 

Aus der uber den Beschleunigungssensor gemessenen 
Geschwindigkeitszunahme 8v a kann der relative Fehler des 
SF aus F S f = (8v a - 8v Dopplcr )/8v Do pp lcr ermittelt werden. 

Stehen DGPS-Positionsdaten zur Verfugung, kann zudem 
aus 

&GPS = [(*GPS2 - XGPSl) 2 + (yGPS2 " YGPSl) 2 ] 1/2 

und der Zeit 5t2i des Beschleunigungs- oder MeBzeitraums 
eine weitere Berechnung der Beschleunigung erfolgen: 

8sgps = l/2acps • (8t 2 0 2 + vi ■ 8t 2 i, 
aops = 2 ■ (8s GPS - vi • 8t 21 )/(8t 2 i) 2 . 

v t die Geschwindigkeit zum Zeitpunkt t^ (Begin n des 
MeBintervalls) muB hier bekannt sein. Sie kann beispiels- 
weise durch eine Standphase exakt bekannt sein oder uber 
eine Doppler-Geschwindigkeit ausreichend bekannt sein. 
Die "GPS-Beschleunigung" a^jps dient dann als Referenz 
der Adaption des SF des Beschleunigungssensors. 

Ist der SF bekannt oder werden nur geringe oder keine 
Beschleunigungen durchgefuhrt, so kann der Offset iiber 
Doppler-Geschwindigkeiten bestimmt werden. Uber 

Svpoppler = v Doppler ~ v Dopplcr 

kann im Zeitraum 8t 21 = t 2 - t x die Beschleunigung 

a Doppler = 8v D opple/St 2l 

ermittelt werden. Durch Vergleich mit der Beschleunigung 
des Beschleunigungssensors kann eine fehlerhafte An- 
nahme des Offsets im Navigationssystems korrigiert wer- 
den. 

Stehen DGPS-Positionsdaten zur Verfugung, so kann 
uber das 8s G ps aus 8s a (Beschleunigungssensor) der Weg- 
fehler s Fc hler = 8s a - 8s GPS berechnet werden. "Qber die Glei- 
chung 

SFehkr = 1/2 • apth^ ■ (8t 21 ) 2 

kann der Offset-Fehler aus 

aFcWcr = 2 • S Fe hleA8t 2 i) 2 

bestimmt werden. Dieses Verfahren kann auch auf das Map 
Matching projiziert werden. Beim Map Matching wird die 
Referenz-Strecke statt uber DGPS iiber zwei Map-Positio- 
nen bestimmt, die durch Abbiegevorgange eindeutig zu er- 
mitteln sind. Voraussctzung fiir eine nebeneffektfreie Mes- 
sung ist hier ein ausreichend bekannter SF. 
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Jede Referenzmessung der Beschleunigung iiber GPS- 
Doppler-Geschwindigkeiten, DGPS-Positionen und das 
Map Matching ist fehlerbehaftet Somit sind in der Praxis 
die Parameter des Beschleunigungssensors nur durch wie- 
derholte Messungen mit ausreichender Genauigkeit be- 5 
stimmbar. In welchem MaBe die Parameter des Beschleuni- 
gungssensors (Offset und SF) aufgrund von Messungen kor- 
rigiert oder adaptiert werden, hangt von verschiedenen Para- 
metern ab. 

EinfluB auf die Adaptionsgeschwindigkeit konnen haben to 

- der GPS-GDOP (Geometric Dilution of Precision), 
der die GPS-Zeitfehler und die Satellitengeometrie be- 
riicksichtigt, 

- die absolute Geschwindigkeit der Doppler-Messun- 15 
gen (mit zunehmender Geschwindigkeit sinkt der rela- 
tive Fehler), 

- das Alter der DGPS-Korrekturdaten und damit das 
Vertrauen in die Korrekturwerte, 

- die Notwendigkeit der Parameteradaption. Sind die 20 
Parameter nach eigener Schatzung ausreichend be- 
kannt, genugt in der Regel eine langsame Parameterad- 
aption. 

Auswirkungen der verbleibenden Fehler des Beschleuni- 25 
gungssensors werden iiber das Map Matching ausgeglichen 
(Positionsfehler). Fehler in der Geschwindigkeitsberech- 
nung und daraus resultierende Wegfehler konnen iiber die 
Doppler-Messung eliminiert werden. Zusatzlich konnen 
schon geringe Positionsfehler iiber das DGPS eliminiert 30 
werden. 

Patentanspriiche 

1. Navigationseinrichtung fiir Kraftfahrzeuge, wobei 35 
neben anderen Ortsbestimmungsverfahren Koppelor- 
tung angewendet wird, dadurch gekennzeichnet, daB 
zur Wegmessung fiir die Koppelortung ein vorzugs- 
weise in die Navigationseinrichtung eingebauter Be- 
schleunigungssensor vorgesehen ist, dessen Ausgangs- 40 
signal zweimal integriert wird. 

2. Navigationseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB ferner ein Neigungssensor vorge- 
sehen ist, mit dessen Ausgangssignal das Ausgangssi- 
gnal des Beschleunigungssensors korrigiert wird. 45 

3. Navigationseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Neigungssensor in der Navi- 
gationseinrichtung eingebaut ist. 

4. Navigationseinrichtung nach einem der Anspruche 

1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB zur Kursbestim- 50 
mung fur die Koppelortung ein Drehratensensor vorge- 
sehen ist. 

5. Navigationseinrichtung nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB ferner ein Satelhten-Ortungs-Ge- 
rat vorgesehen ist, das die jeweilige Position und nach 55 
Dopplerverfahren die jeweilige Geschwindigkeit und 
den jeweiligen Kurs ermittelt, und daB die aus den Aus- 
gangssignalen des Beschleunigungssensors und des 
Drehratensensors berechneten GroBen mit den von 
dem Satelliten-Ortungs-Gerat ermittelten GroBen von 60 
Zeit zu Zeit abgeglichen werden. 

6. Navigationseinrichtung nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB zur Berechnung der GroBen ver- 
wendete Parameter des Beschleunigungssensors, ins- 
besondere ein Offset und ein Skalierungsfaktor, an ent- 65 
sprechende Parameter angeg lichen werden, die aus den 
vom SateUiten-Ortungs-Geriit ermittelten GroBen be- 
rechnet werden. 



7. Navigationseinrichtung nach einem der Anspruche 
5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Ermittlung 
der jeweiligen Position nach dem DGPS-Verfahren er- 
folgt. 

8. Navigationseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB Da- 
ten aus einergespeicherten StraBenkarte aus lesbar sind 
und daB Stutzpunkte fiir die Koppelnavigation durch 
Abgleich der Ergebnisse der Koppelnavigation mit 
durch den StraBenverlauf gegebenen Positionen abge- 
leitet werden. 

9. Navigationseinrichtung nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB die durch den StraBenverlauf ge- 
gebenen Positionen durch Drehraten erkannt werden. 

10. Navigationseinrichtung nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB eine 
durch die zweimalige Integration des Ausgangssignals 
des Beschleunigungssensors ermittelte Wegstrecke mit 
einer aus einer abgespeicherten StraBenkarte entnom- 
menen Entferaung zwischen zwei Abbiegevorgangen 
abgeglichen wird. 

11. Navigationseinrichtung nach einem der vorhcrge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB ein 
Stillstand des Kraftfahrzeugs durch das StreumaB der 
Ausgangssignale des Beschleunigungssensors und des 
Drehratensensors, die jeweils unterhalb eines vorgege- 
benen Schwellwertes liegen, erkannt wird und daB bei 
Erkennen eines Stillstandes der Offset des Beschleuni- 
gungssensors justiert wird. 

12. Navigationseinrichtung nach einem der Anspruche 
5 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB an Eingange ei- 
nes Rechners Ausgange des Drehratensensors, des Nei- 
gungssensors, des Beschleunigungssensors und des Sa- 
telliten-Ortungs-Gerates angeschlossen sind, dafi in 
dem Rechner Programme zur Koppelortung und zum 
Abgleich der mit Hilfe der Koppelortung gewonnenen 
GroBen abgearbeitet werden und daB ein Ausgang des 
Rechners mit einer Ausgabeeinrichtung verbunden ist. 
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